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Prufungsantrag gem. § 44 PatG 1st gestellt 
(§) Pedalanordnung fur ein Kraftfahrzeug 

(§) Elne Pedalanordnung (10) fur ein Kraftfahrzeug hat ein 
Sremspedal (18), das an einem entfemt von seiner Trittfla- 
che (20) angeordneten, ersten Anienkpunkt (22) tm Kraftfahr- 
zeug schwenkbar angelenkt ist, und das an einem zwischen 
dem ersten Anienkpunkt (22) und der Trittfiache (20) gelege- 
nen, zwelten Anienkpunkt (24) mit dem Eingangsglied (25) 
eines Hauptbremszylinders (28) verbindbar ist. Urn bei einem 
schweren Frontalaufprall Verletzungen der untaren Extremi- 
taten des Fahrers zu vermeiden, stellt eine Antriebseinheit 
(30) den ersten Anienkpunkt (22) des Bremspedals (18) 
berelt. Die Antriebseinheit (30) Ist mit einem Aufprallsensor 
gekoppelt, so da& sie bei einem schweren Frontalaufprall 
des Kraftfahrzeugs automatisch betatigt wird und den ersten 
Anienkpunkt (22) In Richtung des Fahrers verschiebt, wo- 
* durch das Bremspedal (18) urn seinen zweiten Anienkpunkt 
£ (24) geschwenkt und die Trittfiache (20) vom Fahrer wegbe- 
wegt wird. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft erne Pedalanordnung fur ein 
Kraftf ahrzeug, mit einem Bremspedal, das an einem ent- 
fernt von der Trittfl§che des Bremspedals angeordne- 
ten, ersten Anlenkpunkt im Kraftfahrzeug schwenkbar 
ang lenkt ist, und das an einem zwischen dem ersten 
Anlenkpunkt und der Trittflache gelegenen, zweiten 
Anlenkpunkt mit dem Eingangsglied eines Hauptbrems- 
zylinders verbindbar ist 

Pedalanordnungen dieser Art, die neben dem Brems- 
pedal auch noch ein Kupplungspedal umfassen konnen, 
sind in nahezu jedem Kraftfahrzeug vorhanden. Im Rah- 
men der Unfallforschung wurde herausgefunden, daB 
bei einem schweren Frontalaufprall eines Kraftfahr- 
zeugs insbesondere das Bremspedal eine zum Teil er- 
hebliche Strecke in Richtung auf den Fahrer des Fahr- 
zeugs, d h. in den FuBraum des Fahrers hinein, verlagert 
wird Da diese Verlagerung schnell und mit groBer Kraft 
erfolgt, kdnnen dadurch die unteren Extremitaten des 
Fahrers verletzt werden, insbesondere seine FuBe und 
FuBgelenke. Daruberhinaus kann durch die Verlage- 
rung des Bremspedals und/oder des Kupplungspedals 
der FahrerfuBraum so eingeengt werden, daB FuBe und 
Beine des Fahrers nach einem schweren Frontalaufprall 
eingeklemmt sind, was zum einen starke Verletzungen 
hervorrufen kann und zum anderen die Bergung des 
verungluckten Fahrers aus seinem Fahrzeug erschwert 
Eine Ursache fur die beschriebene Verlagerung des 
Bremspedals kann die Kraft sein, die im Verlaufe eines 
schweren Frontalaufpralls auf den im Motorraum ange- 
ordneten Hauptbremszylinder der Fahrzeugbremsanla- 
ge wirkt, weil diese Kraft tiber den Hauptbremszylinder 
auf das damit gekoppelte Bremspedal ubertragen wird 
Insbesondere bei hydraulischen Fahrzeugbremsanlagen 
wird diese der normalen Betatigungskraft entgegenge- 
setzt gerichtete Kraft voll an das Bremspedal weiterge- 
leitet Daneben kann entweder allein oder zusatzlich 
auch eine im Verlaufe eines schweren Frontalaufpralls 
erfolgende Verformung der Spritzwand, die den Motor- 
raum vom Fahrgastraum trennt, eine Verlagerung der 
Fahrzeugpedalerie in den FuBraum des Fahrers hinein 
bewirkea Um wahrend eines schweren Frontalaufpralls 
Verletzungen der unteren Extremitaten des Fahrers 
durch die Fahrzeugpedalerie zu vermeiden, ist es aus 
der DE43 40 633A1 bekannt, die Fahrzeugpedalerie 
uber ein Seilzug- und Hebelsystem so mit einer An- 
triebseinheit zu koppeln, daB die Antriebseinheit, die bei 
einem schweren Frontalaufprall automatisch betatigt 
wird, die Fahrzeugpedalerie uber das Seilzug- und He- 
belsystem nach oben wegzieht und dabei auch ver- 
schwenkt. Die Fahrzeugpedale weisen dazu eine Kulisse 
auf, durch die sich der obere Anlenkpunkt jedes Pedals 
erstreckt, so daB die Pedale bei einem Frontalaufprall 
bezuglich ihres ortsfest bleibenden, oberen Anlenk- 
punktes weggezogen und verschwenkt werden. Fur ei- 
nen GroBserieneinsatz ist die in der DE43 40 633A1 
angegebene Losung zu kompliziert und auch zu teuer. 

Der Erfindung Hegt die Aufgabe zugrunde, eine Peda- 
lanordnung fur ein Kraftfahrzeug bereitzustellen, mit 
der auf einfachere Weise als bisher die bei einem schwe- 
ren Frontalaufprall von der Fahrzeugpedalerie, insbe- 
sondere dem Bremspedal, hervorgerufenen Verletzun- 
gen der unteren Extremitaten des Fahrers vermieden 
werden konnen. Die erfindungsgemafle Pedalanord- 
nung soil sowohl in rechtsgelenkten als auch in linksge- 
lenkten Fahrzeugen einsetzbar sein und unabhangig 
von einer Verschiebung der Lenksaule funktionieren. 
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Diese Aufgabe ist erfindungsgemSB dadurch geldst, 
daB eine Antriebseinheit den ersten Anlenkpunkt des 
Bremspedals bereitstellt, wobei die Antriebseinheit mit 
einem Aufpralls nsor zu koppeln ist und bei einem 
5 schweren Frontalaufprall des Kraftfahrzeugs durch den 
Aufprallsensor automatisch betatigt wird und dann den 
ersten Anlenkpunkt in Richtung des Fahrers verschiebt, 
wodurch das Bremspedal und/oder das Kupplungspedal 
um seinen zweiten Anlenkpunkt geschwenkt und die 

io Trittflache(n) vom Fahrer wegbewegt wird Auf diese 
Weise ist das verletzungstrachtige Ruckprallen insbe- 
sondere des Bremspedals wahrend eines schweren 
Frontalaufpralls vermieden und der FahrerfuBraum 
wird nicht eingeengt Da der erste Anlenkpunkt durch 

15 die Antriebseinheit selbst gebildet bzw. an ihr vorhan- 
den ist, wird eine unmittelbare Kopplung der Antriebs- 
einheit mit der Fahrzeugpedalerie und damit ein kon- 
struktiv einf acher und platzsparender Aufbau erreicht 
Obwohl die Antriebsenergie fur die Antriebseinheit 

20 beispielsweise aus einem Federspeicher stammen kann, 
wird 'die Antriebsenergie erfindungsgemaB bevorzugt 
durch ein Druckgas bereitgestellt Das Druckgas kann 
im Bedarfsfall beispielsweise von einem pyrotechni- 
schen Gasgenerator erzeugt werden, wie er aus Gurt- 

25 straffern fur Sicherheitsgurtsysteme oder aus Airbag- 
Systemen bekannt ist Alternativ kann das Druckgas 
jedoch- auch In einem Druckbehaiter gespeichert sein, 
der sich im Bedarfsfall automatisch offnet Diese Losung 

. hat den Vorteil, daB als Druckgas ein Gas verwendet 

30 werden kann, beispielsweise Druckluft, das eine gegen- 
flber dem von einem pyrotechnischen Gasgenerator er- 
zeugteh Gas unbedenklichere Zusammensetzung auf- 
weist 

Bevorzugt ist die Antriebseinheit eine Hubkolben/ 

35 Zylinder-Emheit Der Gasdruck kann dann auf effektive 
Weise uber den Hubkolben die Verschiebung des ersten 
Anleakpunktes bewirken. 

In manchen Ausfuhrungsformen der erfindungsgema- 
Ben Pedalanordnung weist die Antriebseinheit zusatz- 

40 lich zum Hubkolben einen Rotationskolben auf. Dieser 
ist vorteilhaft mit dem Hubkolben durch ein selbsthem- 
mungsfreies Gewinde verbunden, so daB er durch Auf- 
bringen einer Axialkraft in Drehung versetzbar ist Die 
Axialkraft kann beispielsweise durch den Gasdruck aus- 

45 gettbt werden. Besonders bevorzugt ist der Rotations- 
kolben dann bei nicht betatigter Antriebseinheit durch 
einen FonnschluB verdrehgesichert, der bei betatigter 
Antriebseinheit durch eine Axialverschiebung des Rota- 
tionskolbens aufgehoben wird. Auch diese Axialver- 

50 schiebung des Rotationskolbens kann durch den Gas- 
druck hervorgeruf en werden. 

GfcmaB einer abgewandelten Ausfuhrungsform weist 
der Rotationskolben auf seiner Mantelflache spiralfor- 
mige Schaufeln auf, die zu einer besonders guten Um- 

55 setzung des Gasdrucks in eine Drehbewegung des Ro- 
tationskolbens fuhren. 

GemaB einer anderen Ausfuhrungsform wird der Ro- 
tationskolben durch einen zweiten Hubkolben in Dre- 
hung versetzt, der mit dem Rotationskolben durch ein 

60 Seil' verbunden ist und dessen Hubbewegung recht- 
winklig zur Hubbewegung des ersten Hubkolbens der 
Hubkolben/Zylinder-Einheit verlauft 

GemaB einer noch anderen Ausfuhrungsform wird 
der Rotationskolben durch eine mit ihm zusammenwir- 

§5 kende Zahnstange in Drehung versetzt, die vorzugswei- 
se durch Gasdruck verschoben wird 

Bei alien Ausfuhrungsformen der erftndungsgemaBen 
'Antriebseinheit bzw. Pedalanordnung befindet sich der 
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erste Anlenkpunkt des Bremspedals vorzugsweise an 
dem Hubkolben der Hubkolben/Zylinder-Einheit 

Wird bei einer Ausfuhrungsform mit Rotationskolben 
der Rotationskolben durch eine Zahnstange in Drehung 
versetzt, dann wird der Hub des Hubkolbens der Hub- 
kolben/Zylinder-Einheit bevorzugt durch den Hub der 
Zahnstange begrenzt, womit auch die Verschiebung des 
ersten Anlenkpunktes des Bremspedals in Richtung auf 
den Fahrer begrenzt ist Eine solche Begrenzung der 
Verschiebung des ersten Anlenkpunktes kann er- 
wunscht sein, um zu verhindern, daB die Trittflache des 
Pedals zu weit vom Fahrer wegbewegt wird, wodurch 
unter Umstanden die FUBe des Fahrers eingeklemmt 
werden konnen. Aus diesem Grund ist bei bevorzugten 
Ausfuhrungsformen der erfindungsgemafien Pedalan- 
ordnung unabhangig davon, wie der Rotationskolben in 
Drehung versetzt wird und unabhangig vom Vorhan- 
densein eines Rotationskoibens die Verschiebung des 
ersten Anlenkpunktes des Bremspedals und/oder des 
Kupplungspedals in Richtung auf den Fahrer wegmaBig 
begrenzt Bei manchen Ausfuhrungsformen der erfin- 
dungsgemaBen Pedalanordnung bzw. Antriebseinheit 
wird diese wegmaBige Begrenzung der Verschiebung 
des ersten Anlenkpunktes durch ein Langloch im Ge- 
hause der Antriebseinheit und einen sich durch das 
Bremspedal bzw. Kupplungspedal und das Langloch er- 
streckenden Querbolzen erzielt, d. h. der erste Anlenk- 
punkt kann nur soweit verschoben werden, wie die 
Langserstreckung des Langlochs reicht 

Damit bei einem schweren Frontaiaufprail auch ein 
Kupplungspedal, falls vorhanden analog dem Bremspe- 
dal in verletzungsverhindernder Weise verschwenkt 
werden kann, ist bevorzugt der erste Anlenkpunkt des 
Bremspedals mit dem entsprechenden Anlenkpunkt ei- 
nes Kupplungspedals gekoppelt 

Die Antriebseinheit der erfindungsgemaBen Pedalan- 
ordnung ist vorzugsweise an der dem Fahrzeuginnen- 
raum zugewandten Seite der Spritzwand einer Fahr- 
zeugkarosserie befestigt 

Obwohl die Erfindung vorstehend unter Bezugnahme 
auf eine Pedalanordnung beschrieben worden ist, ist 
klar, daB die Erfmdung auch eine Antriebseinheit fur 
eine Pedalanordnung eines Kraftfahrzeugs betrifft, die, 
wie beschrieben, den ersten Anlenkpunkt insbesondere 
des Bremspedals bereitstellt und dazu in der Lage ist, 
diesen ersten Anlenkpunkt in Richtung des Fahrers zu 
verschieben. 

Irn folgenden werden mehrere Ausfuhrungsbeispiele 
einer erfindungsgemaBen Pedalanordnung anhand der 
beigefugten, schematischen Figuren naher erlautert. Es 
zeigt: 

Fig, I eine erste Ausfuhrungsform einer erfindungs- 
gemlBen Pedalanordnung im Langsschnitt und deren 
Einbausituation in einem Kraftfahrzeug, 

Fig. 2 die Antriebseinheit der in Fig. 1 wiedergegebe- 
nen, ersten Ausfuhrungsform in vergroBerter Darstel- 
lung, 

Fig. 3 eine der Fig. 2 entsprechende Darstellung der 
Antriebseinheit gemaB einer zweiten Ausfuhrungsform, 

Fig. 4 eine der Fig. 2 entsprechende Darstellung der 
Antriebseinheit gemaB einer dritten Ausfuhrungsform, 

Fig. 5 eine der Fig. 2 entsprechende Darstellung der 
Antriebseinheit gemaB einer vierten Ausfuhrungsform. 

Fig. 6 eine der Fig. 2 entsprechende Darstellung der 
Antriebseinheit gemaB einer funf ten Ausfuhrungsform, 

Fig. 7 eine der Fig. 2 entsprechende Darstellung der 
Antriebseinheit gemaB einer sechsten Ausfuhrungs- 
form, und 
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Fig. 8 eine der Fig. 2 entsprechende Darstellung der 
Antriebseinheit gemaB einer siebten AiisfahrungsfornL 
In Fig. 1 ist eine erste Ausfuhrungsform einer Peda- 
lanordnung 10 fur ein Kraftfahrzeug und deren Einbau- 
5 situation im FahrerfuBraum 12 des Kraftfahrzeugs dar- 
gestellt Der zum Fahrgastraum gehdrende FahrerfuB- 
raum 12 ist durch eine der Fahrzeugkarosserie zugeho- 
rige Spritzwand 14 vom Motorraum 16 getrennt 
Die Pedalanordnung 10 umfaBt ein Bremspedal 18 

io mit einer Trittflache 20, das an einem von der Trittflache 
20 entfernt angeordneten, ersten Anlenkpunkt 22 
schwenkbar angelenkt ist An einem zwischen dem er- 
sten^-Anlenkpunkt 22 und der Trittflache 20 gelegenen, 
zweiten Anlenkpunkt 24 ist das Bremspedal 18 mit dem 

15 Eingangsglied 26 eines Hauptbrernszylinders 28 einer 
hydraulisclien Fahrzeugbremsanlage verbunden, so daB 
eine vom Fahrer auf die Trittflache 20 ausgeCbte 
Bremsbetatigungskraft uber das Eingangsglied 26 auf 
den Hauptbremszylinder 28 bzw. einen diesem vorge- 

20 schalteten Bremskraftverstarker 29 iibertragen werden 
kann. Bei der in Fig. 1 dargesteUten, hangenden Anord- 
nung des Bremspedals 18 stellt der erste Anlenkpunkt 
22 den oberen Anlenkpunkt des Bremspedals dar. Der 
Hauptbremszylinder 28 und der Bremskraftverstarker 

25 29 konnen von dem Fachmann gelaufiger, ublicher Kon- 
struktion und AusfOhrung sein und brauchen deshalb 
hier rricht naher erlautert zu werden. 

Mit 30 ist allgemein eine Antriebseinheit fur die Peda- 
lanordnung 10 bezeichnet, deren Gehause 32 im gezeig- 

30 ten Ausfuhrungsbeispiel einstiickig mit einem Grund- 
trager 34 ausgebildet ist, der an der dem Fahrzeugin- 
nenraum zugewandten Seite der Spritzwand 14 im Fah- 
rerfuBraum* 12 befestigt ist 
Wie aus Fig. 2, in der die Antriebseinheit 30 vergro- 

35 Bert wiedergegeben ist, besser ersehen werden kann, 
haud^s Gehause 32 eine sich zur Spritzwand 14 bin 
auBen und innen stufenformig erweiternde, zylindrische 
Gestalt [n der sich langs einer Achse A erstreckenden, 
zentralen Durchgangsausnehmung 36 des Gehauses 32 

40 ist ein Hubkolben 38 gefUhrt, der zusammen mit dem 
durchmesserkleineren Abschnitt 40 des Gehauses 32 ei- 
ne Hubkolben/Zylinder-Einheit bildet Der Hubkolben 
38 hat einen sich in das Gehause 32 zur Spritzwand 14 
erstreckenden, axialen Fortsatz 42 geringeren Durch- 

45 messers, der nahe seinem freien Ende eine erste, groBe- 
re Ringnut 44 und eine zweite, kleinere Ringnut 46 auf- 
weist, die benachbart zur ersten Elingnut 44 zwischen 
dieser und dem Hubkolben 38 angeordnet ist Die Funk- 
tion der beiden Ringnuten 44 und 46 wird noch naher 

50 erlautert werden. Der axiale Fortsatz 42 des Hubkol- 
bens 38 wird von einem koaxial dazu angeordnet, hui- 
senformigen Endabschnitt 48 eines Gehauseeinsatzes 50 
umschlossen, der sich von der Stirnwand 14 in das Ge- 
hause 32 der Antriebseinheit 30 erstreckt Im Kopf 52 

55 des Gehauseeinsatzes 50 ist ein pyrotechnischer Gasge- 
nerator 54 aufgenommen, der elektrisch betatigbar ist 
(nur angedeutet) und nach erfolgter Betatigung durch 
Verbrennen seines Treibsatzes 56 ein Druckgas erzeugt, 
welches uber einen im Kopf 52 vorhandenen Kanal 58 in 

eo eine konzentrisch zum hulsenformigen Endabschnitt 48 
angeordnete Druckkammer 60 geleitet wird. Der Ge- 
hauseeinsatz 50 ist mittels eines Gewindes 61 in das 
Gehause 32 der Antriebseinheit 30 eingeschraubt 
Der hulsenformige Endabschnitt 48 des Gehauseein- 

65 satzes 50 wird auf dem groBeren Teil seiner Langser- 
streckung von einer koaxial zu ihm angeordneten und 
auf ihm gefuhrten Steuerhulse 62 umschlossen, die langs 
der Achse A verschiebbar ist und durch eine Schrauben- 
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feder 64, deren eines Ende sich am Gehause 32 und 
deren anderes Ende sich an einem an der SteuerhUlse 62 
ausgebildeten Kragen 66 mit U-f6rmigem Querschnitt 
abstiitzt, in eine Position vorgespannt wird, wie sie in 
der jeweils oberen Half te der in Fig. 1 und Fig. 2 gezeig- 5 
ten Antriebseinheit 30 wiedergegeben ist Der Kragen 
66 ist dabei nach Art eines kreisringformigen Kolbens 
innerhalb der Druckkammer 60 gegen die Kraft der 
Schraubenfeder 64 axial verschiebbar. In der zuvor be- 
schriebenen Ruheposition, in die die SteuerhUlse 62 mit 10 
ihrem Kragen 66 durch die Schraubenfeder 64 gedrangt 
wird, minimiert der Kragen 66 das Volumen der Druck- 
kammer 60 bis auf einen kleinen, oberhalb seiner Stirn- 
flache angeordneten Kreisringkanal 68. 

Auf H6he der ersten Ringnut 44 des axialen Fortsat- 15 
zes 42 des Hubkolbens 38 ist der hulsenformige Endab- 
schnitt 48 des Gehauseeinsatzes 50 mit einem radialen 
Durchbruch 70 versehen, der sich auf der gegenQberlie- 
genden, radial auBeren Seite der Druckkammer 60 
durch den die AuBenwand derselben bildenden Teil des 20 
Gehauseeinsatzes 50 fortsetzt Durch diesen radialen 
Durchbruch 70 kann ein — auch im Querschnitt — etwa 
halbkreisformiges Verriegelungselement 72 einge- 
bracht werden, das im eingebrachten Zustand den radial 
inneren Teil des radialen Durchbruchs 70 ausfullt und in 25 
die erste Ringnut 44 eingreift In der Ruheposition der 
Steuerhulse 62 trennt ihr Kragen 66 den radial inneren 
Teil des Durchbruchs 70 von dessen radial auBerem Teil 
und verhindert so ein radiales Herausspringen des Ver- 
riegelungselements 72 aus der ersten Ringnut 44. Dem- 30 
nach koppelt das Verriegelungselement 72 den Gehau- 
seeinsatz 50 starr mit dem Hubkolben 38 der Hubkol- 
ben/Zylinder-Einheit und unterbindet so eine Axialver- 
schiebung des Hubkolbens 38. 

Im folgenden wird die Funktion der Antriebseinheit 35 
30 erlautert Wie aus den Fig. 1 und 2 zu ersehen, ist die 
Anlenkung des Bremspedals 18 durch einen Querbolzen 
74 realisiert, der sich durch das von der Trittflache 20 
entfernte Ende des Bremspedals 18 und durch den Hub- ■ 
kolben 38 quer zur Achse A erstreckt Das Gehause 32 40 
der Antriebseinheit 30 weist hierzu am freien Ende sei- 
nes durchmesserkleineren Abschnitts 40 seitlich eine ge- 
strichelt wiedergegebene, zum Fahrer hin offene, U-for- 
mige Ausnehmung 75 auf, durch die sich der Querbolzen 
74 vom Bremspedal 18 in den Hubkolben 38 erstreckt 45 
Befindet sich die Steuerhttlse 62 in ihrer Ruheposition, 
bleibt der durch den Querbolzen 74 gebildete, erste An- 
lenkpunkt des Bremspedals 18 aufgrund der verriegeln- 
den Wirkung des Verriegelungselements 72 ortsfest und 
kann vom Fahrer uber die Trittflache 20 auf das Brems- 50 
pedal 18 ausgeubte Betatigungskrafte abstutzen. Das 
Bremspedal 18 schwenkt also in gewohnter Weise urn 
den ersten Anlenkpunkt 18. 

Registriert ein nicht dargestellter Aufprallsensor, der 
uber ein ebenfalls nicht dargestelltes Steuergerat mit 55 
dem Gasgenerator 54 verbunden ist, einen schweren 
Frontalauf prall, wird der Gasgenerator 54 elektrisch be- 
tatigt und erzeugt daraufhin wie beschrieben ein Druck- 
gas. Das Druckgas gelangt durch den Kanal 58 im Kopf 
52 des Gehauseeinsatzes 50 in den Kreisringkanal 68 60 
der Druckkammer 60, wo es auf die Stirnflache des Kra- 
gens 66 der Steuerhulse 62 wirkt und diese dadurch 
entgegen der Kraft der Schraubenfeder 64 axial in eine 
Position verschiebt, wie sie in den Fig. 1 und 2 in der 
unteren Halfte der Antriebseinheit 30 wiedergegeben 65 
ist Aus der Druckkammer 60 stromt das Druckgas 
durch einen zweiten, kleineren radialen Durchbruch 76 
im hulsenformigen Endabschnitt 48 des Gehauseeinsat- 



zes 50 in die zweite Ringnut 46 und von dort durch ein 
System untereinander verbundener Quer- und Langs- 
bohrungen 77, 78 und 79 im axialen Fortsatz 42 in den 
Nutgrund der ersten Ringnut 44. Auf diese Weise unter- 
stutzt das Druckgas den Entriegelungsvorgang, indem 
es ..radial von innen auf das Verriegelungselement 72 
wirkt und letzteres aus der ersten Ringnut 44 heraus und 
durch den radialen Durchbruch 70 in die Druckkammer 
60 drangt, wodurch die starre Kopplung zwischen Hub- 
kolben 38 und Gehauseeinsatz 50 aufgehoben ist 

Durch die sich bis zum freien Ende des axialen Fort- 
satzes 42 erstreckende und in einen Raum 80 mundende 
Langsbohrung 78 wirkt das Druckgas auch auf die freie 
Stirnflache des Fortsatzes 42, wodurch der nunmehr 
entriegelte Hubkolben 38 bezogen auf Fig. 1 und 2 nach 
rechts verschoben wird. Mit dem Hubkolben 38 wird 
auch der erste Anlenkpunk; 22 des Bremspedals 18 ent- 
lang der Achse A verschoben, so daB das Bremspedal 18 
urn seinen zweiten Anlenkpunkt 24 in eine in den Fig. 1 
und 2 gestrichelt wiedergegebene Stellung schwenkt 
womit die Trittflache 20 des Bremspedals 18 vom Fah- 
rer weg in Richtung auf die Spritzwand 14 bewegt wird 
Der Hubkolben 38 wird solange nach rechts verscho- 
ben, bis uber die aus dem hulsenformigen Endabschnitt 
48 des Gehauseeinsatzes 50 herausrutschende zweite 
Ringnut 46 ein Druckabbau zur Atmosphare hin ermdg- 
licht ist 

Im folgenden werden mehrere abgewandelte Ausfiih- 
rungsformen der Antriebseinheit 30 beschrieben. Alle 
diese AusfQhrungsformen weisen das Gehause 32 und 
den darin dicht gefuhrten Hubkolben 38 auf, der von 
dem den ersten Anlenkpunkt 22 des Bremspedals 18 
bildenden Querbolzen 74 durchsetzt ist Die nachfol- 
gend beschriebenen Ausfuhrungsformen der Antriebs- 
einheit 30 unterscheiden sich jedoch hinsichtlich der fur 
die normale Funktion der Fahrzeugbremsanlage erfor- 
derlichen Verriegelung des Hubkolbens 38 und hinsicht- 
lich der Art und Weise, auf die die Verschiebung des 
Hubkolbens 38 in Richtung des Fahrers erzeugt wird. Es 
werden deshalb nur noch diejenigen Details der ver- 
schiedenen Ausfuhrungsformen naher erlautert die fiir 
das Verstandnis der Funktion der jeweiligen Ausfuh- 
rungsform notwendig sind. 

Fig. 3 zeigt eine zweite Ausfuhrungsform der An- 
triebseinheit 30, bei der, in Obereinstimmung mit der 
zuvor beschriebenen, ersten Ausfiihrungsform, der 
Hubkolben 38 abdichtend im Gehause 32 der Antriebs- 
einheit 30 gefiihrt und am stirnwandseitigen Ende des 
Gehiiuses 32 ein Gehauseeinsatz 50 mit dem elektrisch 
ziindbaren, pyrotechnischen Gasgenerator 54 angeord- 
ne*t ist Im Unterschied zur ersten Ausfuhrungsform, wo 
der Hubkolben 38 und mit ihm der Querbolzen 74 im 
Zuge der clurch die Antriebseinheit 30 hervorgerufenen 
Verschiebung langs der Achse A aus dem Gehause 32 
herausrutschen kann, ist beim zweiten Ausfuhrungsbei- 
spiel das Gehause 32 an seinem dem Fahrer zugekehr- 
ten Ende geschlossen ausgefuhrt Desweiteren ist die 
Druckkammer 60 in einem dem pyrotechnischen Gas- 
generator 54 zugekehrten Endabschnitt des Hubkol- 
bens 38 ausgebildet Der Hubkolben 38 wird in der in 
Fig. 3 wiedergegebenen Stellung durch einen Scherstift 
81 arretiert der sich quer zur Achse A durch den Hub- 
kolben 38 und das Gehause 32 der Antriebseinheit 30 
erstr»ckt Der Scherstift 81 ist so ausgelegt daB er der 
hdchsten Betatigungskraft die im Normalbetrieb durch 
ein Betatigen des Bremspedals 18 auf ihn ausgeubt wer- 
den kann, sicher standhalt, daB er jedoch dann abschert, 
wenn der Gasgenerator 54 betatigt worden ist und das 
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Druckgas erzeugt Der Hubkolben 38 kann sich dann 
analog zur ersten Ausfflhrungsform langs der Achse A 
in Richtung auf den Fahrer verschieben. Um im ge- 
schlossenen Gehiuse 32 den Aufbau eines diese ,Ver- 
schiebung behindernden Gegendmcks zu vermeiden, ist 
m der Stirnwand 82 des Gehauses 32 eine Entluftungs- 
bohrung 84 vorhanden. Die seitliche Ausnehmung 75 im 
Gehause 32, durch die sich der Querbolzen 74 vom 
Bremspedal 18 in den Hubkolben 38 erstreckt, hat im 
zweiten Ausfiihrungsbeispiel die Gestalt eines Lang- 
lochs, das durch seine Erstreckung langs der Achse A 
den Verschiebeweg des Hubkolbens 38 in Richtung auf 
den Fahrer wegmaBig begrenzt 

Das in Fig. 4 dargestellte, dritte Ausfiihrungsbeispiel 
der Antriebseinheit 30 weist ahnlich dem zweiten Aus- 
fiihrungsbeispiel ein fahrerseitig geschlossenes Gehause 
32 auf, in dem der Hubkolben 38 langs der Achse A 
verschiebbar und dicht gefuhrt ist Irn Unterschied zu 
den ersten beiden Ausfuhrungsformen der Antriebsein- 
heit 30 ist jedoch bei der dritten AusfUhrungsform der 
pyrotechnische Gasgenerator 54 seitlich in dem stirn- 
wandseitigen, stuferiformig erweiterten Endabschnitt 
des Gehauses 32 angeordnet In dem entsprechenden, 
stufenffirmig erweiterten Endabschnitt der Durch- 
gangsausnehmung 36 des Gehauses 32 ist ein sich im 
Durchmesser stufenformig verkleinernder Rotations- 
kolben 86 angeordnet, der Ober eine Gewindepaarung 
88 mit dem axialen Fortsatz 42 des Hubkolbens 38 ver- 
bunden ist Stirnwandseitig wird das Gehause 32 der 
Antriebseinheit 30 durch einen eingeschraubten Deckel 
90 verschlossen, der den Kopf 92 des Rotationskolben 
86 ubergreift Die Druckkammer 60, die sich in Fig. 4 
axial an den Kopf 92 des Rotationskolbens 86 anschlieBt 
und letzteren umgibt, hat wie beim ersten Ausfiihrungs- 
beispiel eine torusfdrraige Gestalt An seinem durch- 
messerkleinsten Endabschnitt, der dem Hubkolben 38 
zugekehrt ist, wird der Rotationskolben 86 von einer 
federbelasteten SteuerhUlse 62' umgeben, deren in 
Fig. 4 linkes Ende von einem umlaufenden und radial 
nach auBen ragenden Flansch 94 gebildet ist Auf der 
dem Rotationskolben 86 zugewandten Stirnfiache des 
Flansches 94 ist eine Verzahnung 96 vorhanden, die mit 
einer entsprechenden, am Rotationskolben 86 ausgebil- 
deten, radialen Verzahnung 98 zusammenwirken kann. 
Die auf die Steuerhulse 62' wirkende Schraubenfeder 64 
drilckt die am Flansch 94 vorhandene Verzahnung 36 in 
einen Eingriff mit der Verzahnung 98 am Rotationskol- 
ben 86. Durch dieses Zusammenwirken der Verzahnun- 
gen 96 und 98 ist der Rotationskolben 86 im Normalbe- 
trieb an einer Drehung gehindert, so daB der Hubkolben 
38 arretiert ist Radial innerhalb der Steuerhulse 62', d h. 
zwischen dem durchmesserkleinsten Endabschnitt des 
Rotationskolbens 86 und der Steuerhulse 62', ist eine 
zweite Druckkammer 100 angeordnet 

Wir nun bei einem schweren Frontalaufprall der Gas- 
generator 54 betatigt, stromt das sich entwickelnde 
Druckgas zunachst in die Druckkammer 60 und ilbt dort 
eine Axialkraft auf den Flansch 94 der Steuerhulse 62 / 
aus. Sobald diese Axialkraft die Kraft der entgegenge- 
richtet wirkenden Schraubenfeder 64 iibersteigt, wird 
die Steuerhulse 62' in Fig. 4 axial nach rechts verscho- 
ben, wodurch die Verzahnungen 96 und 98 auBer Ein- 
griff gebracht werden und eine Verbindung zwischen 
der ersten Druckkammer 60 und der zweiten Druck- 
kammer 100 hergestellt wird. Das in die zweite Druck- 
kammer 100 stromende Druckgas kann nun auf eine 
kreisringfflrmige Fiache 101 des Hubkolbens 38 wirken 
und eine Axialkraft auf ihn ausuben. Da die Gewinde- 



paarung 88 zwischen dem axialen Fortsatz 42 des Hub- 
kolbens 38 und dem Rotationskolben 86 selbsthem- 
mungsfrei ausgebildet ist, beginnt sich der Rotationskol- 
ben .86 zu drehen, wodurch der Hubkolben 38 aus dem 
5 Rotationskolben 86 herausgeschraubt und langs der 
Achse A in Richtung auf den Fahrer verschoben wird. 
Zur Verringerung der Drehreibung des Rotationskol- 
bens 86 liegt dieser nur mit einer in seinen Kopf 92 
eingelegten Anlaufscheibe 102, die vorteilhaft mit einer 
io reibungsmindernden Oberfl&chenbeschichtung (z. B. 
Tetrafluorethylen) versehen ist, an einem axialen Vor- 
sprung 104 des Deckels 90 an. 

In Fig. 5 ist eine vierte, gegentlber der Fig. 4 etwas 
abgewandelte Ausfuhrungsform der Antriebseinheit 30 

15 dargestellt Bei dieser vierten Ausfuhrungsform ist in 
Obereinstimmung mit der dritten Ausfuhrungsform die 
Gewindepaarung 88 zwischen dem Rotationskolben 86 
und dem Hubkolben 38 selbsthemmungsfrei ausgebil- 
det, jedoch. fehlt die Steuerhulse 62'. Statt dessen wird 

20 die am Rotationskolben vorhandene radiale Verzah- 
nung 98 durch eine sich am Deckel 90 abstfitzende Tei- 
lerfeder 106 in Eingriff mit einer Verzahnung 96' ge- 
drilckt, 'die an einem kreisringfSrmigen, gehausefesten 
Einsatz 108 ausgebildet ist Das nach einer Betatigung 

25 des Gasgenerators 54 in die Druckkammer 60 einstrd- 
mende Druckgas ubt eine Axialkraft auf den Rotations- 
kolben 66 aus, wodurch dieser gegen die Kraft der Tel- 
lerfecfer 106 in Fig. 5 axial etwas nach links verschoben 
wird und die Verzahnungen 96' und 98 auBer Eingriff 

30 geraten^so daB der Rotationskolben 86 sich drehen und 
ein^ Verschiebung des Hubkolbens 38 nach rechts erfol- 
gen kann. Zur Verminderung der Drehreibung stutzt 
sich auch hier die Tellerfeder 106 auf einer vorteilhaft 
reibungsreduzierend beschichteten Anlaufscheibe 102' 

35 am Kopf 92 des Rotationskolbens 86 ab. 

Fig. 6 zeigt ein nochmais abgewandeltes, funftes Aus- 
fiihrungsbeispiel der Antriebseinheit 30. Wie auch bei 
dem zuvor eriauterten dritten und vierten Ausfiihrungs- 
beispiel erfolgt die Verbindung zwischen dem Rota- 

40 tionskolben 86 und dem Hubkolben 38 iiber eine selbst- 
hemmungsfreie Gewindepaarung 88, d. h. ein spezielies 
Steilgewinde, bei dem bereits geringe Drehwinkel eine 
relativ groBe, gegeneinander erfolgende Axialverschie- 
bung der beiden miteinander verbundenen Teile bewir- 

45. ken. Im Gegensatz zu den vorgenannten Ausfilhrungs- 
bespielen weist jedoch beim funften Ausfuhrungsbe- 
spiel der Rotationskolben 86 an seinem durchmesserre- 
duzierteh, sich an den Kopf 92 axial anschlieBenden Ab- 
schnitt sich radial in die Druckkammer 60 erstreckende, 

so spiralformig angeordnete Schaufeln 110 auf. Das sich 
nach einer Betatigung des Gasgenerators 54 entwik- 
kelnde Druckgas dra*ngt daher zunachst die Verzahnun- 
gen 96' und 98 auBer Eingriff, indem der Rotationskol- 
ben'86 gegen die Kraft der Tellerfeder 106 in Fig, 6 nach 

55 links verschoben wird, und versetzt dann iiber die 
Schaufeln 110 den Rotationskolben 86 in Drehung. Da- 
mit in- der Druckkammer 60 eine Gasstromung entsteht 
die erfoMerlich ist, um den Schaufeln 110 zu ermogli- 
chen, die* Energie des Druckgases in eine Drehbewe- 

eo gung des Rotationskolbens 86 umsetzen, weist die 
Druckkammer 60 an ihrem axial vom Gasgenerator 54 
entfernt gelegenen Ende geeignet dimensionierte Ab- 
strflm6ffnungen 112 auf # durch die das Druckgas ins 
Freie entweichen kann. Die Spake (nicht dargestellt) 

65 zwischen den Schaufeln 110 und der die Druckkammer 
60 nach auBen hin begrenzenden Innenwand des Ge- 
hauses 32 sind so gering, daB der dort entstehende Gas- 
leckstrom keinen funktionshindernden EinfluB hat Um 
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ein IneinanderzuriSckfallen der Verzahnungen 96' und 
98 zu verhindern, ist der Gasgenerator 54 dazu in der 
Lage, iiber einen ausreichend langen Z itraum einen 
entsprechenden Druck in der Druckkammer 60 aufrecht 
zu erhalten, jedenfalls solange, bis di gewiinschte Ver- 5 
schiebung des Hubkolbens 38 langs der Achse A erfolgt 
ist Es versteht sich von selbst, da3 — wie auch bei der in 
Fig. 5 dargestellten, vierten Ausfuhrungsform — das 
axiale Spiel zwischen dem Kopf 92 des Rotationskol- 
bens 86 und dem Deckel 90, der im funften Ausfuhrungs- 10 
bespiel nicht geschraubt, sondern durch eine BQrdelung 
des geh&usefesten Einsatzes 108 gehalten ist, groBer als 
die Eingriffhohe der Verzahnungen 96' und 98 ist 

Bei der in Fig. 7 dargestellten, sechsten Ausfflhrungs- 
form der Antriebseinheit 30 ist die Anordnung des Rota- 15 
tionskolbens 86 und des Hubkolbens 38, ihre Verbin- 
dung und die Arretierung des Rotationskolbens 86 ahn- 
lich der des in Fig. 5 dargestellten, vierten Ausfuhrungs- 
beispiels. Jedoch ist beim sechsten Ausfilhrungsbeispiel 
der Rotationskolben 86 an seinem durchmesserkleine- 20 
ren Abschnitt mit einer umlaufenden Verzahnung 1 14 
versehen, in die eine Zahnstange 116 eingreift, welche 
im erweiterten Bereich der Durchgangsausnehmung 36 
des Gehauses 32 der Antriebseinheit 30 mit Abstand zur 
Achse A angeordnet und quer zur Achse A entlang 25 
einer Achse B verschiebbar ist Sobald Druckgas in die 
Druckkammer 60 gelangt, wird der Rotationskolben 86 
gegen die Kraft der Tellerfeder 106 nach links verscho- 
ben, die Verzahnungen 96' und 98 geraten auBer Eingriff 
und das auf nur eine Stirnflache E der Zahnstange 116 30 
wirkende Druckgas fuhrt zu einer Verschiebung dersel- 
ben, wodurch der Rotationskolben 86 in Drehung ver- 
setzt und der Hubkolben 38 wie gewunscht langs der 
Achse A in Richtung auf den Fahrer verschoben wird. 
Ein hier nicht gezeigter, mechanischer Anschlag hat zur 35 
Folge, daB die Querverschiebung der Zahnstange 116 
nach einem bestimmten Weg gestoppt wird, wodurch 
gleichzeitig die Drehung des Rotationskolbens 86 auf- 
hdrt Auf diese Weise kann der Hub des Hubkolbens 38 
in Richtung auf den Fahrer auf einen bestimmten Wert 40 
begrenzt werden. 

Anstelle des pyrotechnischen Gasgenerators 54 ist im 
sechsten Ausfilhrungsbeispiel ein Druckbehalter 118 
gezeigt in dem das bendtigte Druckgas gespeichert ist 
Der Druckbehalter 118 ist durch eine Membran druck- 45 
dicht verschlossen, die nach Erfassen eines schweren 
Frontalaufpralls durch einen nicht naher dargestellten, 
am Druckbehalter 1 18 angeordneten Sprengoffner ge- 
offnet wird, so daB das Druckgas aus dera Druckbehal- 
ter 118 in die Druckkammer 60 einstrflmen kann, Als 50 
Druckgas kann bei dieser Ausfuhrungsvariante reine 
Druckluft verwendet werden. 

Fig. 8 zeigt als letztes ein siebtes Ausfilhrungsbeispiel 
der Antriebseinheit 30. Die Anordnung von Rotations- 
kolben 86 und Hubkolben 38 entspricht dem vorherge- 55 
henden Ausfilhrungsbeispiel, jedoch wird hier wieder 
ein pyrotechnischer Gasgenerator 54 verwendet Statt 
der mit der Verzahnung 114 am Rotationskolben 86 
zusammenwirkenden Zahnstange 116 ist im siebten 
Ausfuhrungsbeispiel ein zweiter Hubkolben 120 vor- 60 
handen, der in einem sich quer zur Achse A nach aufien 
erstreckenden, zylindrischen Fortsatz 122 des Gehauses 
32 verschieblich angeordnet ist Der zweite Hubkolben 
120 ist mit dem Rotationskolben 86 durch ein Seil 124 
verbunden, dessen einer Endabschnitt im zweiten Hub- 65 
kolben 120 eingcklemmt und dessen anderer Endab- 
schnitt auf den durchmesserkleineren Abschnitt des Ro- 
tationskolbens 86 aufgewickelt und dort befestigt ist 



Eine Feder 126 spannt den zweiten Hubkolben 120 et- 
was, vor, damit das Seil 124 straff gehalten ist. 

Sobald durch den Gasgenerator 54 erzeugtes Druck- 
gas in die Druckkammer 60 gelangt, wird zunachst wie- 
derum-der Rotationskolben 86 gegen die Kraft der Tel- 
lerfeder 106 nach links verschoben, wodurch seine Arre- 
tierung aufgehoben wird. Das Druckgas drangt dann 
den zweiten Hubkolben 120 l&ngs einer quer zur Achse 
A verlaufenden Achse C nach auBen, wodurch das Seil 
124 vom Rotationskolben 86 abgewickelt und letzterer 
in Dfehung versetzt wird. Wie bei den vorangegange- 
nen Ausfuhrungsbeispielen bewirkt diese Drehung des 
Rotationskolbens 86 ein Herausschrauben des Hubkol- 
bens 38 und damit die gewiinschte, axiale Verlagerung 
des ersten Anlenkpunktes 22 des Bremspedals 18 in 
Richtung des Fahrers. 

Bei dem funften, sechsten und siebten Ausfflhrungs- 
beispiel der Antriebseinheit 30 braucht die Gewinde- 
paarung88 nicht selbsthemmungsfrei zu sein. 

Patentanspriiche 

■ I. Pedalanordnung (10) fur ein Kraftfahrzeug, mit 
einem Bremspedal (18), das an einem entfernt von 
seiner Trittflache (20) angeordneten^ ersten An- 
lenkpunkt (22) im Kraftfahrzeug schwenkbar ange- 
lenkt ist, und das an einem zwischen dem ersten 
Anlenkpunkt (22) und der Trittflache (20) gelege- 
nen\ zweiten Anlenkpunkt (24) mit dem Eingangs- 
* 'glied (26) eines Hauptbremszylinders (28) verbind- 
bar* ist dadurch gekennzeichnet, daB eine An- 
triebseinheit (30) den ersten Anlenkpunkt (22) des 
Bremspedals (18) bereitstellt, die mit einem Auf- 
prallsensor zu koppeln ist und die bei einem schwe- 
ren Frontalaufprall des Kraftfahrzeuges durch den 
Aufprallsensor automatisch betatigt wird und den 
ersten Anlenkpunkt (22) in Richtung des Fahrers 
verschiebt, wodurch das Bremspedal (18) urn seinen 
zweiten Anlenkpunkt (24) geschwenkt und die 
Trittflache (20) vom Fahrer wegbewegt wird. 
2 Pedalanordnung nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Antriebseinheit (30) ihre An- 
triebsenergie aus einem Druckgas bezieht 
3,. Pedalanordnung nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Druckgas von einem pyro- 
technischen Gasgenerator (54) erzeugt wird. 

4. Pedalanordnung nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Druckgas in einem Druckbe- 
halter (118) gespeichert ist 

5. Pedalanordnung nach einem der vorhergehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet daB die 
Antriebseinheit (30) eine Hubkolben/ Zylinderein- 
heit ist 

6. Pedalanordnung nach Anspruch 5, dadurch ge- 
kennzeichnet daB die Antriebseinheit (30) einen 
Rotationskolben (86) aufweist 

7. Pedalanordnung nach Anspruch 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Rotationskolben (86) mit 
dem Hubkolben (38) der Hubkoiben/Zylinderein- 
heit durch eine selbsthemmungsfreie Gewindepaa- 
rung(88) verbunden ist und durch Aufbringen einer 
Axialkraft in Drehung versetzbar ist 

8. Pedalanordnung nach Anspruch 7, dadurch ge- 
kennzeichnet daB der Rotationskolben (86) bei 
nicht betatigter Antriebseinheit (30) durch einen 
FormschluB verdrehgesichert ist, der bei betatigter 
Antriebseinheit (30) durch eine Axialverschiebung 
des Rotationskolbens (86) aufgehoben wird. 
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9. Pedaianordnung nach einem der Anspruche 6 bis 
8, dadurch gekennzeichnet daB der Rotationskol- 
ben (86) auf seiner Mantelflache spiralfSrmige 
Schaufeln (1 10) aufweist <• 

10. Pedaianordnung nach einem der Anspriiche 6 5 
bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB der Rotations- 
kolben (86) durch einen zweiten Hubkolben (120) in 
Drehung versetzt wird, der mit dem Rotationskol- 
ben (86) durch ein Seil (124) verbunden ist und des- 
sen Hubbewegung rechtwinklig zur Hubbewegung 10 
des ersten Hubkolbens (38) verlauft. 

11. Pedaianordnung nach einem der Anspruche 6 
bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB der Rotations- 
kolben (86) durch eine mit ihm zusammenwirkende 
Zahnstange (1 16) in Drehung versetzt wird, die vor- is 
zugsweise durch Gasdruck verschoben wird 

12. Pedaianordnung nach einem der Anspruche 5 
bis 11, dadurch gekennzeichnet, daB der erste An- 
lenkpunkt (22) des Bremspedals (18) sich an dem 
Hubkolben (38) der Hubkolben/Zylindereinheit be- 20 
findet 

13. Pedaianordnung nach Anspruch 11 und 12, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Hub der Zahnstan- 
ge (116) den Hub des Hubkolbens (38) und damit 
die Verschiebung des ersten Anlenkpunktes (22) 25 
des Bremspedals (18) in Richtung auf den Fahrer 
begrenzt 

14. Pedaianordnung nach einem der Anspruche 1 
bis 12, dadurch gekennzeichnet, daB die Verschie- 
bung des ersten Anlenkpunktes (22) des Bremspe- 30 
dais (18) in Richtung auf den Fahrer wegmOBig be- 
grenzt ist 

15. Pedaianordnung nach Anspruch 14, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB ein Langloch (75) im Gehause 
(32) der Antriebseinheit (30) und ein sich durch das 35 
Bremspedal (18) und das Langloch (75) erstrecken- 
der Querbolzen (74) die wegmaBige Begrenzung 
der Verschiebung des ersten Anlenkpunktes (22) 
bewirken. 

16. Pedaianordnung nach einem der vorhergehen- 40 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB der 
erste Anienkpunkt (22) des Bremspedals (18) mit 
dem entsprechenden Anienkpunkt eines Kupp- 
lungspedais gekoppelt ist, so daB auch das Kupp- 
lungspedal bei einem schweren Frontalaufprall 45 
analog dem Bremspedal geschwenkt wird. 

17. Pedaianordnung nach einem der vorhergehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Antriebseinheit (30) an der dem Fahrzeuginnen- 
raum zugewandten Seite der Spritzwand (14) einer 50 
Fahrzeugkarosserie befestigt ist 
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